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(54) Verfahren und Vorrichtung zur Stabilitatsbeeinflussung von Kraftfahrzeugen 



(57) Die Erflndung betrifft ein Verfahren zur Stabili- 
tatsbeeinflussung von Kraftfahrzeugen, mit einem elek- 
trischen Fahrdynamikregelsystem, iiber das bei defi- 
nierten Fahrzustanden Regeleingriffe in das Bremssy- 
stem des Kraftfahrzeuges und/oder in das Antriebssy- 
stem zur Verringerung des Antriebsmomentes der an- 
getriebenen Rader des Kraftfahrzeuges gesteuert wer- 
den, wobei die Fahrzustande uber zumindest einen 
Lenkwinkelsensor, uber Raddrehzahlsensoren, uber ei- 



nen eine Ouerbeschleunigung des Kraftfahrzeuges er- 

fassenden Querbeschleunigungssensor und iiber einen 
Gierratensensor erfasst werden, wobei zur Erzielung ei- 
nes hoheren Fahrkomforts bei hoher Fahrstabilitat zu- 
satzlich iiber die genannten Sensoren die Wankmo- 
mentverteilung an der Vorderachse und an der Hinter- 
achse des Kraftfahrzeuges durch Ansteuerung entspre- 
chender, das Wankmoment verandernder Stelleinrich- 
tungen mit Prioritat vor einem Bremseneingriff gesteuert 
wird. 




1 



EP 1213 163 A2 



'2 



Beschreibung 

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine 
Vorrichtung zur Stabilitatsbeeinflussung von Kraftfahr- 
zeugen, gemaB dem Oberbegriff des Patentanspruches 
1. 

[0002] Bei heutigen Kraftfahrzeugen werden ver- 
mehrt unter der Bezeichnung ESP bekannte Vorrichtun- 
gen zur Stabilitatsbeeinflussung verbaut, die bei kriti- 
schen Fahrzustanden Regeleingriffe In das Betrlebs- 
bremssystem des Kraftfahrzeuges und eine Reduzie- 
rung des Antriebsmomentes der angetriebenen Rader 
des Kraftfahrzeuges steuern. 

[0003] Zur Erkennung der kritischen Fahrzustande, z. 
B. einem beginnenden Schleudem des Kraftfahrzeu- 
ges, werden die Signale von zumindest einem Lenkwin- 
kelsensor (Lenkwinkel, Lenkgeschwindigkelt), von 
Raddrehzahlsensoren, einem Querbeschleunigungs- 
sensor und einem Gierwinkelsensor erfasst und in ei- 
nem elektronischen Steuergerat verarbeitet. 
[0004] Liegt ein kritischer Fahrzustand vor, so werden 
uberdas Steuergerat hydraulischeZusatzeinrichtungen 
angesteuert, die z. B. bei einem kritischen Ubersteuern 
des Kraftfahrzeuges in einer Kurvc das kurvenauBere 
vordere Rad des Kraftfahrzeuges gezielt abbremsen 
und das Antriebsmoment an den angetriebenen Radern 
durch Eingriff in das elektronische Motor- und/oder Ge- 
triebemanagement vermindern. Bei einem kritischen 
Untersteuem des Kraftfahrzeuges wird alternativ das 
kurveninnere hintere Rad gebremst. 
[0005] Aufgabe der Erfindung ist es, ein Verfahren 
und eine Vorrichtung zu der beschriebenen Stabilitats- 
beeinflussung aufzuzelgen, bei dem bei zumindest 
gleichwertlger Fahrstabilltat der Fahrkomfort welter ver- 
bessert wird. 

[0006] Die verfahrensgemaBe Aufgabe wird mit den 
kennzeichnenden Merkmalen des Patentanspruches 1 
gelost. Eine zweckmaBige Vorrichtung zur Durchfuh- 
rung des Verfahrens beschreibt Patentanspruch 12. 
[0007] ErfindungsgemaB wird vorgeschlagen, dass 
zusatztich uber die genannten Sensoren die Wankmo- 
mentverteilung an der Vorderachse und an der Hinter- 
achse des Kraftfahrzeuges durch Ansteuerung entspre- 
chender, das Wankmoment verandemder Stellelnrich- 
tungen gesteuert wird, und zwar bevorzugt mIt PrloritSt 
vor einem Bremseneingriff. 

[0008] Die Beeinflussung der Wankmomentverteh 

lung an sich und geeignete Stellmittel dazu sind be- 
kannt. Es wird nur beispielswelse auf die Patentanmel- 
dungenDE 198 36 674C1, DE 198 58 417 A1 undDE 
198 46 275 A1 venwiesen. Die dort beschriebenen Ein- 
richtungen betreffen aber nicht die Verknupfung der 
Wankmomentverteilung mit der vorbeschriebenen Sta- 
bilitatsbeeinflussung des Kraftfahrzeuges. 
[0009] Wird bei dem erfindungsgemaBen Verfahren 
z. B. ein beginnendes Ubersteuern des Kraftfahrzeuges 
sensiert. so wird die Wankmomentverteilung zu mehr 
Wankstabllitat an der Vorderachse des Kraftfahrzeuges 



durch Ansteuerung entsprechender Stelleinrichtungen 
geandert; dies hat neben dem bekannten Veningern der 
Wankneigung des Kraftfahrzeuges in der Kurve den Ef- 
fekt der Entlastung des kurvenauBeren HInterrades und 

5 der damit verbundenen erhohten Seitenfuhrung an der 
Hinterachse, die einem kritischen Ubersteuern zu- 
nachst entgegenwirirt. Zugleich wird falls erforderlich ei- 
ne Antriebsmomentenverringerung an den angetriebe- 
nen Radem durch Eingriff in das elektronische Motor- 

10 und/oder Getriebemanagement eingesteuert. 

[0010] Erst wenn diese MaBnahmen allein nicht grei- 
fen und die Ubersteuertendenz des Kraftfahrzeuges 
weiter zunimmt, wobei dies uber die genannten Senso- 
ren erkannt wird, wird in bekannter Weise der Bremsen- 

'5 eingriff - im Beispiel am kurvenauBeren Vorderrad - aus- 
gelost. 

[0011] Bei einem Untersteuern des Kraftfahrzeuges 
wird alternativ die Wankmomentverteilung zu mehr 
Wankstabllitat an der Hinterachse geandert und Im ub- 

20 rigen wie vorbeschrieben verfahren. 

[0012] Bei dem erfindungsgemaBen Verfahren wird 
also bei kritischen Fahrzustanden berelts fruher durch 
Anderung der Wankmomentverteilung entgegenge- 
wlrtd, wodurch haufig Bremseneingriffe uberhaupt ver- 

25 mieden werden. 

[0013] Zusatzlich zur vorbeschrieben Wankmoment- 
verteilung bei kritischen Fahrzustanden kann auch eine 
Wankmomentverteilung und eine Veranderung der 
Wanksteifigkelt (komfortabel oder sportlich) des Kraft- 

30 fahrzeuges uber einen Wahlschatter eingesteitt und ein- 
geregett werden, wobei die gleichen Sensoren nach 
MaBgabe entsprechender Regelalgorythmen verwend- 
bar sind. 

[0014] Ferner kann abhangig von den Haftbeiwerten 

35 der Fahrbahn eine unterschiedliche Regelstrategie Im 
Steuergerat abgelegt sein, die z. B. bei schneebedeck- 
ter Fahrtahn und entsprechend niedrigen Haftbeiwer- 
ten eine unterschiedliche Wankmomentverteilung steu- 
ert. Hinsichtlich der Details wird auf das nachfolgende 

40 Ausfuhmngsbeispiel verwiesen. 

[0015] Eine zweckmaBige Von-ichtung zur Durchfuh- 
ojng des Verfahrens weist gemaB Patentanspruch 12 
neben den bekannten Einrichtungen zur Fahrstabilitats- 
reglung zusatzltche Stellelnrchtungen zum Verandern 

45 des Wankmomentes zumindest an einer Achse des 
Kraftfahrzeuges auf, wobei die Stelleinrichtungen uber 
ein elektronlsches Steuergerat nach MaBgabe zumin- 
dest der Signale der besagten Sensoren die Wankmo- 
mentverteilung steuern. 

50 [0016] Ein Ausfuhrungsbetspiel der Erfindung ist im 
folgenden mit weiteren Einzelheiten naher eriautert. Die 
schematische Zeichnung zeigt in 

Fig. 1 ein Kraftfahrzeug mit einer Vorderachse und 
55 einer Hinterachse und mit Einrichtungen zur 

Fahrstabilitatsregelung und mit zusatzlichen 
Einrichtungen zum Steuern der Wankmoment- 
verteilung und der Wanksteifigkelt des Kraft- 
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fahrzeuges; und 

Fig. 2 ein Biockschaltbild zur Darstellung der Ver- 
knupfung der die Fahrstabilitat des Kraftfahr- 
zeuges und die WankmomentverteHung steu- s 
emden Einrichtungen. 

[0017] In der Fig. 1 ist soweit fur das Verstandnis der 
vorliegenden Erfindung erforderlich ein Kraftfahrzeug 
1 0 dargestellt, nr^it lenkbaren und angetriebenen Vorder- io 
radern 12,14 und mit Hinterradem 16,18, wobei die Ra- 
der zur Bildung einer Vorderachse und einer Hinterach- 
se in bekannter Weise an entsprechenden Radfuh- 
rungselementen drehbar gelagert und angelenkt sind. 
[0018] Ein jedes Rad 12.14,16,18 ist mit einer Be- ?5 
triebsbremseinrlchtung bzw. mit einer Scheibenbremse 
20 versehen. Die Scheibenbremsen 20 sind uber ent- 
sprechende Bremsleitungen mit einer hydraulischen 
Betriebsbremseinrichtung mil einem Bremszylinder, ei- 
nem Bremskraftverstarker und einem FuBbremspedal 20 
(altgemein mit 22 bezeichnet) verbunden, uber die die 
Rader willkurlich bremsbar sind. 
[0019] Ferner sind die Vorderrader 12,14 iiber eine 
nicht dargestelttc Lenkeinrichtung bekannter Bauart mit 
einem Lenkhandrad 24 lenkbar. 25 
[0020] An der Vorderachse und an der Hinterachse 
des Kraftfahrzeuges 1 0 ist je ein U-f ormiger Stabiiisator 
26,28 in an sich bekannter Weise mit seinen frei abra- 
genden Schenkeln an Radfuhrungselementen der Ra- 
der 12,14.16.18 angelenkt und uber Lager 30 an der 30 
nicht dargestellten Karosserie des Kraftfahrzeuges 10 
verdrehbar gehalten. 

[0021] Die Stabilisatoren 26,28 sind in der senkrech- 
ten Langsmittelebene des Kraftfahrzeuges 10 geteitt 
und mittels der hydraulisch betatigbaren Stelleinrichtun- 35 
gen 32,34 gegeneinander verdrehbar Oder miteinander 
verbindbar. Die Beaufschlagung der Stelleinrichtungen 
32,34 erfolgt uber eine eiektrohydraullsche Druckmittel- 
quelle (nicht dargestellt), die uber Leitungen mit den 
Stelleinrichtungen 32,34 verbunden ist. Die Stelleinrich- ^0 
tungen 32,34 konnen im Detail beispielsweise wie In 
den eingangs genannten Patentanmeldungen ausge- 
fuhrtsein. 

[0022] Das Kraftfahrzeug 10 Ist mit einem elektroni- 

schen Fahrdynamik-Regelsysiem ausgestattet, das ein -^5 
elektronisches Steuergerat 36 aufweist. Das Steuerge- 
ral 36 ist eingangsseitig mit foigenden Sensoren signal- 
tech nisch verbunden: 

a) einem am Lenkhandrad 22 angeordnetem Lenk- 50 
winkelsensor 38, uber den der Lenkwinkel und die 
Lenkgeschwindigkeit erfassbar sind; 

b) je Rad 12,14,16,18 einem Raddrehzahlsensor 

40, zur Erfassung der Raddrehzahlen und deren 55 
zeitlicher Ableitung daraus; 

c) einem Querbeschleunigungssensor 42 zum Er- 
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fassen der Querbeschleunigung des Kraftfahrzeu- 
ges 10. sowie 

d) einem Gierratensensor 44 zur Erfassung der 
Gien^ate des Kraftfahrzeuges 10 um dessen Hoch- 
achse. 

[0023] Das Steuergerat 36 steuert ausgangsseitig 
nach MaBgabe definierter Regelalgorythmen folgende 
Einrichtungen des Kraftfahrzeuges 10 an: 

1 . Eine hydraulische Dnjckerzeugungs- und Ein- 
speisungseinrichtung 46. uber die individueil ein je- 
des einzelne Rad 12,14,16,18 des Kraftfahrzeuges 
uber die Bremseinrichtungen 20 abbremsbar ist; 

2. Das elektronische Motor- und Getriebemanage- 
ment (die entsprechenden elektronischen Steuer- 
gerate sind nicht dargestellt) zur Verringerung des 
Antriebsmomentes der angetriebenen Vorderrader 
12,14 des Kraftfahrzeuges 10; 

3. Die nicht dargestellte Druckmittetquelle mit ent- 
sprechenden Steuerventilen zur Betatigung der 
Stelleinheiten 32,34 zur noch zu beschreibenden 
Wankmomentverteilung der Vorderachse und der 
Hinterachse des Kraftfahrzeuges 10. 

[0024] Wie in der Fig. 2 schematisch dargestellt ist, 
werden die Signale S^p des Lenkwinkelsensors 38, die 
Signale Vr der Raddrehzahlsensoren 40, die Signale ay 
des Querbeschleunigungssensors 42, die Signale \j/ 
des Gierratensensors 44 dem elektronischen Steuerge- 
rat 36 zugeleitet. Ferner werden das Antriebsmoment 
Mjy, und die Drehzahl n^^ des Motors, dessen Sollan- 
triebsmoment Mg (aus der Gaspedalstellung) und das 
Signal S/K eines Wahlschalters 48 (gemaB Fig. 1) zur 
sportlichen oder komfortablen Fahrwerksauslegung 
des Kraftfahrzeuges 10 gemaB Fahrerwunsch erfasst 
und steuerungstechnisch verarbeitet. 
[0025] Zunachst-werden in dem Steuergerat 36 die- 
eingehenden Fahrstabilitatssignale verarbeitet und 
nach bekannten Regelalgorythmen und Bewegungs- 
gleichungen ein Referenzmodell Fahrzeug abgebildet. 
Beispielsweise erkennt vereinfacht ausgedruckt das 
Steuergerat 36 uber den Lenkwinkelsensor 38 und die 
Raddrehzahlsensoren 40 das Durchfahren einer Kurve 
bzw. die gewunschte Fahrtrichtung, Durch Auswertung 
der Querbeschleunigungssignale und des Gierraten- 
sensors wird erkannt, wohin sIch das Kraftfahrzeug 10 
tatsachiich bewegt. 

[0026] Wird ein beginnender kritischer Fahrzustand 
durch Vergleich der gespeicherten Referenzdaten mit 
den Ist-Daten erkannt, so wird bei einem ersten 
Schwellwert liber die Stelleinheiten 32,34 die vorgege- 
bene Wankmomentverteilung verandert, in dem die Sta- 
bilisatorhalften der Stabilisatoren 26,28 gegeneinander 
verdreht werden. so dass sich z. B. die Wanksteifigkeit 
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{= Rollneigung des Kraftfahrzeuges 1 0 in der Kurve uber 
dessen Rollachse) der Vorderachse erhoht und die 
Wanksteifigkelt der Hinterachse vermindert. 
[0027] Bei Erreichen eines zweiten Schwellwertes 
bzw. bei zunehmender Tendenz zur Instabilitat des 
Kraftfahrzeuges 10 wird von dem Steuergerat 36 eine 
Antriebsmomentenverringerung gesteuert, wobei das 
Steuergerat 36 mit den nicht dargestellten Steuergera- 
ten des Motormanagements und des Getriebemanage- 
ments entsprechend kommuniziert. Dabei kann die 
Kraftstoffzufuhrzunn Motor gedrosselt, eIne langere Ge- 
triebeubersetzung geschaltet Oder sogar uber eine 
Kupplung das Antriebsnnoment ganzlich abgeschaltet 
werden. 

[0028] Bedingt auch dieser steuerungstechnlsche 
zweite Schhtt noch keine Tendenz der Abnahme des kri- 
tlschen Fahrzustandes. so wird als dritter Schritt indivi- 
duell wie an sich bekannt eine Abbremsung des kur- 
venaufBeren Vorderrades 12 oder 14 Oder kurveninne- 
ren Hinterrades 16 oder 1 8 ausgeldst. 
[0029] Die beschriebenen drei Scliritte konnen bei ex- 
trem kritischem Fahrzustand (z. B. bei plotzlichenn pa- 
nikarttgem Eintenken der Vorderrader bei hoherer Fahr- 
zeuggeschwindigkeit) auch gleichzeitig gesteuert wer- 
den, wenn der entsprechende dritto Schwellwert inner- 
halb des jeweiligen Bereichnungsintervaiis des Steuer- 
gerates 36 liegt. 

[0030] Wird uber die Fahrstabilitatssignale ein niedri- 
gerer Haftbeiwert der Fahrbahn erkannt (aufgrund der 
Radbeschleunlgung oder -verzogerung beim Beschleu- 
nigen des Kraftfahrzeuges oder-bei Bremsvorgangen, 
aufgrund abnomner Querbeschleunigungs- und/oder 
Gierratensignale, etc.), so schaltet das Steuergerat 36 
auf eine veranderte Wankmomentverteliung und auf an- 
dere Schwellwerte urn. Diese Umschattung kann glei- 
tend und dem jeweiligen Haftbeiwert zwischen trocke- 
ner Fahrbahn und eisglatter Fahrbahn angepasst sein. 
[0031 ] Die Funktion und Strategie des beschriebenen 
Fahrdynamlkregelsystems und der Wanknnomentver- 
teilung uber das Steuergerat 36 ist Im wesentlichen wie 
folgt: 

[0032] Bei erkannter Geradeausfahrt des Kraftfahr- 
zeuges 1 0 wird eine geringe Wanksteifigkelt der Achsen 
eingeregelt, urn den Fahrkomfort zu erhohen. Dies kann 
bedeuten, dass die beiden Stabllisatorhaiften der jewei- 
ligen Stabllisatoren 26,28 uber die Stellelnheiten 32,34 
lediglich miteinander verbunden sind (Grundausle- 
gung). Ist uber den Wahlsch alter 48 von dem Fahrer ei- 
ne sportliche Auslegung gewunscht, so wird uber die 
Stellelnheiten 32,34 eine hohere Wanksteifigkelt an der 
Vorderachse und an der Hinterachse verwirklicht. 
[0033] Femer wird bei Lenkeinschlagen die Wank- 
steifigkelt der Achsen in Abhangigkeit der Lenkge- 
schwindigkeit, dem Lenkwinkel und der spater resultie- 
renden Querbeschieunigung und von der gewahtten 
Auslegung sportlich oder komfortabel entsprechend er- 
hoht. Die Wankmomentverteliung erfolgt in Abhangig- 
keit der Achslasten und ebenfalls gemaB dem Fahrer- 



wunsch sportlich oder komfortabel. Mehr Wanksteifig- 
kelt an der Hinterachse wird bei eher sportlichen 
Wunsch und kleiner Geschwindigkeit, mehr Wankstei- 
figkelt an der Vorderachse bei eher komfortablem 
5 Wunsch und groBerer Geschwindigkeit eingestellt. 
[0034] Bei beginnender Tendenz eines kritischen 
Fahrzustandes in Richtung untersteuern (hinausschle- 
ben aus der Kurve) werden zunachstzwei MaBnahmen 
eingeleitet: 

10 

a) Entlastung des kurvenauBeren Vorden'ades 
durch mehr Wanksteifigkelt an der Hinterachse und 
wenige Wanksteifigkelt an der Vorderachse; 

b) Reduzierung von Langskraften an der Vorder- 
15 achse durch reduzieren (bei Zug) oder erhohen (bei 

Schub) des Motormoments bei angetriebener Vor- 
derachse; Oder 

Hochschalten des Getriebes bei angetriebe- 
ner Vorderachse; oder 
20 Auskuppein der Antriebsverbindung. 

[0035] Bei beginnender Tendenz zu einem kritischen 
Fahrzustand in Richtung Ubersteuern (hineindrehen in 
die Kurve) werden die nachstehenden MaBnahmen ein- 
25 geleitet: 

a) Entlastung des kurvenauBem Hinterrades durch 
mehr Wanksteifigkelt an der Vorderachse und we- 
niger Wanksteifigkelt an der Hinterachse; 
30 b) Reduzierung der Langskrafte an der Hinterachse 
durch 

reduzieren oder erhohen des Motormoments 
bei angetriebener Hinterachse; oder 

losen der Betriebsbremse, sofern betatigt; 

35 Oder 

hochschalten des Getriebes, wenn die Hinter- 
achse angetrieben Ist; oder 

abkuppein der AntriebsveriDlndung. 

40 [0036] Wenn das Untersteuern bzw. das Ubersteuem 
gestoppt Ist, kann die beschriebene Wankmomentver- 
teliung so lange aktlviert bleiben, bis ein Schwimmwin- 
kel an den Reifen errechnet Ist. der den Benutzerpro- 
gramm entspricht. Z. B. wird bei einer sportlichen Ein- 

45 stellung ein lelchtes Ubersteuem bzw. bei einer Kom- 
forteinstellung eher ein leichtes Untersteuern eingere- 
gelt. 

[0037] Bei niedrigen Reibwerten, z. B. durch Schnee, 
wird die weitere Regelstrategie verfolgt, da die physika- 

50 lischen Effekte entgegengesetzt Wlri<ungen zeigen. Bei 
Kurvenfahrt wird der kurvenauBere Reifen durch die dy- 
namische Gewlchtsverlagerung mit mehr Nonnalkraft 
beaufschlagt. Dadurch steigt seien Fahigkeit, Seiten- 
fuhrungskraft zu ubertragen. Beim kurveninneren Rad 

55 kehrt sich dies um: Sinkende Nonmaikraft verringert die 
Fahigkeit, Seitenfuhrungskraft zu ubertragen. Bei ho- 
hen Reibwerten, z. B.trockeneAsphaltstraBe, nimmtje- 
doch die Fahigkeit des kun/enauBeren Reifens (bei glel- 
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chem Schraglaufwinkel) nicht so zu, wie sie am kurve- 
ninnern Rad abnimmt. Durch Erhohung des Schraglauf- 
winkels kann dies bis zu gegebenen Grenzen des Rei- 
fens kompensiert werden, Auf diese Effekte bemht die 
Regelstrategie der Fahrdynamikregelung durch Wank- 
momentregelung be! normalen Haftbeiwerten. Bel 
Schnee nimmt jedoch die Fahigkelt des kurvenauBeren 
Reifens (bei gleichem Schraglaufwinkel) mehr zu als sie 
am kurveninneren Rad abnimmt. Dies kann damit er- 
klart werden. dass der Schnee unter der hoheren Fla- 
chenpressung starker zu einerfesten Masse verdichtet 
wird, die dem Profil des Reifens mehr Halt bietet. Daher 
ergibt sich fur niedrigere Haftbeiwerte: 
[0038] Bei erkannter Tendenz eines kritischen Fahr- 
zustandes in RIchtung Untersteuem werden 

a) die Belastung des kun^enSuBeren Vorderrades 
durch mehr Wankstelfigkeit an der Vorderachse 
und weniger Wankstelfigkeit an der Hinlerachse er- 
hoht; 

b) die Langskrafte an der Vorderachse durch redu- 
zleren Oder erhohen des Motormoments bei ange- 
triebenen Vorderradern vemnindert, insbesondere 
durch Hochschalten des Getriebes Oder durch Aus- 
kuppetn. 

[0039] Andererseits wird bei beginnenderTendenz zu 
einem kritischen Fahrzustand in Richtung Ubersteuern 

a) die Belastung des kurvenauBeren Hinterrades 
durch mehr Wankstelfigkeit an der Hinterachse und 
weniger Wankstelfigkeit an der Vorderachse er- 
hoht; und 

b) die Langskrafte an der Hinterachse ausreichend 
vemnindert - 

entweder durch reduzieren oder erhohen des 
Antrlebsmomentes bei angetriebener Hinterachse; 
Oder 

durch Hochschalten des Getriebes; oder 
durch Auskuppein der Anthebsverblndung. 

[0040] Die vorbeschriebenen MaBnahmen zur Ver- 
minderung der Langskrafte an der Vorderachse Oder an 
der Hinterachse konnen bei gleichzeitiger willkurlicher 
Betatigung der Belriebsbremse des Kraftfahrzeuges 
auch das gezielle Verringern des Bremsmomenles be- 
inhalten, beispielswelse bei ublicherweise gegen Blok- 
kieren der Rader geregelten Betriebsbrennsen (ABS) 
durch entsprechende Modifikation der in dem einheitli- 
chem Steuergerat 36 abgelegten Anti-Blockier-Regelal- 
gorythmen. 

[0041] Bei semiaktiv oder aktiv geregelten Fahrwer- 
ken mit z. B. in der Dampfungsrate und/oder Federrate 
variablen StoBdampfem^oderFederbeinen konnen die- 
se zur vorgeschlagenen Wankmomentverteilung ent- 
sprechend angesteuert werden. 



PatentansprOche 

1. Verfahren zur Stabilitatsbeelnflussung von Kraft- 
fahrzeugen, mit einem elektronischen Fahrdyna- 

5 mikregelsystem, iiber das bei definierten Fahrzu- 
standen Regeleingriffe in das Betriebsbremssy- 
stem des Kraftfahrzeuges und/oder In das Antriebs- 
system zur Ven^ingerung des Antrlebsmomentes 
der angetrlebenen Rader des Kraftfahrzeuges ge- 

10 steuert werden, wobel die Fahrzustande uber zu- 
mindest einen Lenkwinkelsensor, uber Raddreh- 
zahlsensoren, uber einen eine Querbeschleuni- 
gung des Kraftfahrzeuges erfassenden Querbe- 
schleunigungssensor und uber einen Gierraten- 

15 sensor erfasst werden, dadurch gekennzelchnet, 
dass zusatzlich uber die genannten Sensoren die 
Wankmomentverteilung an der Vorderachse und an 
der Hinterachse des Kraftfahrzeuges durch An- 
sleuerung entsprechender, das Wankmoment ver- 

20 andernder Stelieinrichtungen (32,34) gesteuert 
wird. 



2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Wankmomentverteilung mit 

25 Prioritat vor einem Bremsenelngrlff gesteuert wird. 

3. Verfahren nach den Anspruchen 1 und 2, dadurch 
gekennzeichnet, dass die Wankmomentvertei- 
lung bei definierten hoherkritischen Fahrzustanden 

30 des Kraftfahrzeuges gleichzeltig mit einem Brem- 
senelngrlff und/oder einer Antriebsmomentenver- 
ringerung gesteuert wird. 

4. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 3, da- 
35 durch gekennzeichnet, dass bei unkritischen 

Fahrzustanden des Kraftfahrzeuges die Wankmo- 
mentverteilung und/oder die Wankstelfigkeit insge- 
samt willkurlich In zumindest zwel Strateglen (kom- 
fortabel oder sportlich ) veranderbar ist. 

40 

5. Verfahren nach einem oder mehreren der Anspru- 
che 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass beim 
Durchfahren von Kurven des Kraftfahrzeuges in 
Abhanglgkeit des Lenkeinschlagwinkels und/oder 

45 der Lenkgeschwindigkeit-und/oder der resultleren- 
den Querbeschleunigung des Kraftfahrzeuges die 
Wankstelfigkeit allgemein erhoht wird. 

6. Verfahren nach einem oder mehreren der Anspru- 
50 che 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass bei 

einem Ubersteuem des Kraftfahrzeuges in Kurven 
die Wankmomentverteilung so geandert wird, dass 
die Wankstelfigkeit der Vorderachse erhoht und/ 
Oder die Wandsteifigkeit der Hinterachse vermin- 
55 dert wird. 

7. Verfahren nach den Anspruchen 1 bis 6, dadurch 
gekennzeichnet, dass bei einem Untersteuem 
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des Kraftfahrzeuges in Kurven die Wankmoment- 
verteilung so geandert wird. dass die Wanksteifig- 
keit der HInterachse erhoht und/oder die Wankstei- 
figkeit der Vorderachse vermindert wird. 

5 

8. Verfahren nach den Anspruchen 6 und 7, dadurch 
gekennzeichnet, dass zusatzlich bei den angetrle- 
benen Radern des Kraftfahrzeuges die Langskrafte 
durch Vermindern (bei Zug) oder durch Erhohen 
(bei Schub) des Antriebsmomentes verringert wer- io 
den. 

9. Verfahren nach einem Oder mehreren der Anspru- 
che 1 bis 8, dadurch gekennzeichnet, dass zu- 
satzlich zur Wankmomentvertei!ung bei kritischen is 
Fahrzustanden Eingrlffe in die Kupplungssteuerung 
des Antriebssystems des Kraftfahrzeuges und/oder 

in die Getriebesteuerung erfolgen, um das An- 
Iriebsnnomenl an den angetriebenen Radern des 
Kraftfafirzeuges zu unterbrechen oder durch Wech- 20 
sel der Getriebeubersetzung zu vermindern. 



(32,34) uber ein elektronisches Steuergerat (36) 
nach M aBgabe zumindest der SIgnale der besagten 
Sensoren die Wankmonnentverteilung steuern. 

Vorrichtung nach Anspruch 12. dadurch gekenn- 
zeichnet dass beide Achsen des Kraftfahrzeuges 
(10) mit Stelleinrichtungen (32,34) versehen sind. 

Vorrichtung nach den Anspruchen 12 oder 13, da- 
durch gekennzeichnet, dass die Stelleinrichtun- 
gen (32,34) zur Wan kmomentvertei lung uber ein 
einheitliches elektronisches Steuergerat (36) f ur die 
gesamte Fahrdynamikregelung angesteuert wer- 
den. 

Vorrichtung nach einem der Anspruche 12 bis 14, 
dadurch gekennzeichnet, dass die Stelleinrich- 
tungen (32,34) hydraulische Oder elektromotori- 
sche Stellmotoren sind, die in die Querstabilisato- 
ren (26,28) der Achsen des Kraftfahrzeuges inte- 
griert sind. 



10. Verfahren nach einem oder mehreren der vorher- 
gehondcn Anspruche, dadurch gekennzeichnet, 
dass bei erkanntem vermindertem Haftbeiwert der 25 
Fahrbahn die Wankmomentverteilung in einer mo- 
difizierten^ im Steuergerat abgelegten Regelstrate- 
gie gesteuert wird. 



11. Verfahren nach Anspruch 10, dadurch gekenn- so 
zeichnet, dass bei einem Ubersteuem des Kraft- 
fahrzeuges in Kurven die Wanksteifigkeit der HIn- 
terachse erhoht und/oder die Wanksteifigkeit der 
Vorderachse vermindert und bei einem Untersteu- 
ern des Kraftfahrzeuges die Wanksteifigkeit der 35 
Vorderachse erhoht und/oder die der HInterachse 
venninderl wird. 



12. Vorrichtung zur Durchfuhrung des Verfahrens nach 
einem oder mehreren der vorhergehenden Anspru- 40 
Che an einem Kraftfahrzeug mit einer Vorderachse 
und zumindest einer HInterachse, mit einer Be- 
triebsbremse (20,22), mit einem elektronischen 
Fahrdynamikregelsystem mit einem elektronischen 
Steuergerat (36), uber das bei def inierten kritischen 45 
Fahrzustanden Regeleingriffe in das Betriebs- 
bremssyslem (20,22) des Kraftfahrzeuges (10) 
und/oder in das Antriebssystem zur Verringerung 
des Antriebsmomentes an den angetriebenen Ra- 
dern des Kraftfahrzeuges gesteuert werden, wobei so 
die Fahrzustande uber zumindest einen Lenkwin- 
kelsensor (38), uber Raddrehzahlsensoren (40), 
uber eInen Querbeschleunigungssensor (42) und 
einen Gierratensensor (44) erfasst werden, da- 
durch gekennzeichnet, dass das Kraftfahrzeug ss 
(10) zusatzlich mit Stelleinrichtungen (32,34) zum 
Verandern des Wankmomentes zumindest an einer 
Achse versehen ist und dass die Stelleinrichtungen 
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